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RESUMO

No presente artigo sdo analisados alguns fatores relacionados a mobilidade urbana
sustentavel, tais como: estrutura cicloviaria, arborizagéo e urbanizacao de vias publicas e
calgadas. O objetivo principal do estudo é analisar estatisticamente a relacdo entre as
viagens diarias realizadas nos modais de transporte coletivo (TC), transporte individual
(T1) e transporte ndo motorizado (TNM). A base de dados é referente algumas das capitais
brasileiras. Com a utilizacdo do software R obtém-se resultados que auxiliam os gestores
na proposicdo de alternativas para mobilidade urbana mais sustentavel. Mostrando o
comportamento nas preferéncias modais conforme o porte das cidades e qual a correlacédo
destes valores com capitais brasileiras, com posterior analise de fatores atrelados a
mobilidade urbana sustentavel, analisadas de maneira individual em capitais e de maneira
conjunta conforme as regides do Brasil.

Palavras-chave: mobilidade urbana sustentavel, anélise estatistica, capitais brasileiras.

ABSTRACT

This article analyzes some factors related to sustainable urban mobility, such as: cycling
structure, afforestation and urbanization of public roads and sidewalks. The main
objective of the study is to statistically analyze the relationship between daily trips made
in the modes of collective transport (TC), individual transport (IT) and non-motorized
transport (TNM). The database refers to some of the Brazilian capitals. With the use of
the R software, results are obtained that help managers in proposing alternatives for more
sustainable urban mobility. Showing the behavior of modal preferences according to the
size of cities and the correlation of these values with Brazilian capitals, with subsequent
analysis of factors linked to sustainable urban mobility, analyzed individually in capitals
and jointly according to the regions of Brazil.

Keywords: sustainable urban mobility, statistical analysis, brazilian capitals.

1 INTRODUCAO

Utilizar o automoével como principal forma de deslocamento prejudica o
desenvolvimento urbano de uma cidade. Apesar de se tratar de um modo pratico de se
locomover, falta estrutura para as cidades comportarem um sistema de mobilidade urbana
massivamente voltado ao automovel. Resultando em congestionamentos cada vez mais
frequentes nos municipios brasileiros (OLIVEIRA et al., 2013).

A precariedade do transporte publico, o sistema viario que privilegia o automovel
e as acOes de politicas publicas, como reducdo de impostos no setor automotivo,
incentivaram por anos, a populacéo a adquirir e fazer uso deste modal de transporte nas
cidades brasileiras, superlotando ruas e comprometendo a mobilidade urbana (ELY,
2016).

Mesmo havendo uma tendéncia recente das cidades brasileiras em incentivar o

transporte publico e a mobilidade ativa, melhorando a equidade social, econdmica,
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ambiental e aspectos voltados a salde, ainda existem muitas lacunas a serem preenchidas
(TISCHER, 2019).

O objetivo principal do estudo é analisar estatisticamente a relagdo entre as
viagens diarias realizadas nos modais de transporte coletivo (TC), transporte individual
(T1) e transporte ndo motorizado (TNM), representado pelas viagens a pé e de bicicleta.

Para tal, foram realizadas correlagBes e interpretacdes dos dados estatisticos
referentes as capitais brasileiras, os modos de viagem de acordo com o porte do

municipio, estrutura cicloviaria, calcadas, arborizacdo e urbanizacao de vias publicas.

2 MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

Um modelo de mobilidade inclusivo e ecologicamente sustentavel é vislumbrado
quando se fala de mobilidade sustentavel. De acordo com o World Business Council for
Sustainable Development a Mobilidade Sustentdvel é “a capacidade de dar resposta as
necessidades da sociedade em deslocar-se livremente, ter acesso, comunicar, negociar e
estabelecer relagdes, sem sacrificar valores humanos e ecoldgicos hoje ou no futuro”
(WBCSD, 2004). Pires e Elali (2014) trazem uma andlise de como a mobilidade urbana

deveria ser pensada.

[...] os meios de transportes e a circulagdo livre de barreiras devem estar
inseridos em politicas publicas baseadas nas pessoas e ndo nos veiculos,
proporcionando acesso amplo e democratico ao espago urbano, através da
priorizagcdo dos modos ndo motorizados e coletivos de transporte, que néo
gerem segregacgdo espacial, sejam socialmente inclusivos e ecologicamente
sustentaveis (PIRES; ELALLI, 2014).

Apobs a criagdo do Ministério das Cidades em 2003, questdes referentes ao
transporte sustentavel no Brasil obtiveram maior destaque (FIGUEIREDO e MAIA,
2015). Especialmente apds a criacdo da Lei n® 12.587/2012, que passou a exigir um plano
de mobilidade urbana para municipios com populacdo superior a 20 mil habitantes.
(PORTUGAL, 2017).

Apesar de a sustentabilidade estar ligada e ser lembrada a questdo ambiental, esta
deve ser tratada nos trés pilares, ambiental, econdmico e social. Cidades mais sustentaveis
tem o papel de diminuir os impactos negativos dos transportes e ser mais eficientes com
0 esforco politico e da populagédo (FELIX et al, 2019).

Os espagos urbanos devem ser projetados para acolher pessoas, atividades,

edificaces e equipamentos publicos por meio de um transporte publico de qualidade a
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fim de se integrar com os demais espacos das cidades e de modo a ser facilmente
conectadas a pé ou por bicicleta (FELIX et al, 2019).

No Brasil, a populacdo tem poucas opg¢Bes se comparado aos paises europeus,
principalmente em virtude das precéarias condi¢des de transporte coletivo, condic¢Ges ruins
de caminhabilidade, alto risco na utilizacdo de bicicletas, falta de seguranca e assim
acaba-se optando pelo uso do veiculo particular (TISCHER, 2019).

Formas de incentivar a mobilidade urbana sustentabilidade e acessibilidade: a)
evitar ou reduzir deslocamentos. 1sso € possivel por meio de fomento a compactacao das
cidades e do uso misto do solo, tais como compartilhamento de uso comercial e
residencial dentro de uma mesma area; b) adotar meios de transporte mais sustentaveis.
Por exemplo: estimulando o transporte publico e 0 ndo motorizado. Com isso aumentaria
a eficiéncia de todos os meios de transporte com aprimoramento dos veiculos e/ou dos
combustiveis (REGO et al, 2013).

2.1 MOBILIDADE ATIVA

A mobilidade ativa tem se mostrado uma alternativa de desestimulo ao uso do
transporte individual motorizado nas cidades, transformando a maneira que a populacao
percebe a cidade e contribuindo com a reducdo de congestionamentos e acidentes
(SILVA et al., 2018). Além dessas questdes, resulta diretamente na diminuicdo da
polui¢do atmosférica. “Os automoveis sdo responsaveis por 30% das emissdes de CO2,
80% das emissdes de NO2 devido ao trafego e de 60% das emissdes de particulas”
(GHIDINI, 2011).

Além de contribuir com o meio ambiente, caminhar é saudavel, barato e
fundamental, apesar de ainda ser visto como forma de viagem de segunda classe. O
deslocamento pedonal (caminhos voltados ao pedestre, além das calcadas localizadas
juntas as vias de rolagem) estd diretamente relacionado dentro dos outros modos de
viagens e fornece uma importante unido entre o uso do solo e o transporte motorizado
(NZ TRANSPORT AGENCY, 2009).

Mesmo a infraestrutura voltada ao pedestre possuir custos mais baixos em relacéo
ao transporte individual, este segue tendo o maior investimento nas cidades brasileiras
(ZABOT, 2013).

A falta de planejamento e a auséncia de pardmetros para a execucao € a
manutencdo de calgadas podem vir a ocasionar problemas para a
caminhabilidade nas cidades, prejudicando a acessibilidade e o nivel de servi¢o
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que esses espacos devem oferecer para que as viagens a pé possam ser
executadas com conforto e seguranca, e se configurar como alternativa viavel
aos demais modos de transporte (SILVA; ANGELIS NETO, 2019).

Tischer (2019) mostra a discrepancia de infraestruturas relacionadas a mobilidade
urbana ativa, em cidades de médio porte catarinenses comparadas a algumas cidades de
médio porte europeias. Para se ter ideia, enquanto a cidade de Linkdping na Suécia atinge
604.120 metros de extensdo de infraestrutura pedonal no Brasil, Brusque possui apenas
3.263 metros.

Nesse sentido, a bicicleta mostra-se um agente igualmente viavel para as cidades
no que tange questdes ambientais e sociais, além de custo inferior de investimentos,
comparados ao transporte motorizado.

Devido a saturacdo do transito e ao crescente nimero de congestionamentos,
varias cidades pelo mundo comegaram a rever seus conceitos, com isso, estéa se abrindo
espaco para as bicicletas, que ndo devem ser a solucdo para todos os problemas de
mobilidade, mas componente importante para a melhoria da mobilidade (ANDRADE et
al, 2016).

De maneira geral o uso das bicicletas como meio de transporte, apresentam uma
série de fatores positivos. Trazem economia de custos com relagdo ao veiculo particular,
facilidade de deslocamento e praticidade. Também existem vantagens sociais, ja que
possui baixo impacto ambiental, permite que os ciclistas interajam facilmente entre si,
traz beneficios para salde e prazer em pedalar (ANDRADE, 2012; BATTISTON et al,
2017).

Batalha e Portugal (2019) estabelecem fatores, divididos em dois aspectos da
mobilidade, sendo o primeiro aspecto, condicGes de acessibilidade, onde importa a
infraestrutura cicloviaria, o ambiente construido que propondo uso misto do solo em
ambientes urbanos mais adensados favorece o uso de bicicletas e o ambiente urbano,
englobando fatores como topografia, condi¢des climaticas, risco de roubos, etc. O
segundo aspecto refere-se a demanda, com caracteristicas socioecondmicas relacionadas
a renda, idade, género e percepcdo dos usuarios, como reconhecimento de vantagens
econdmicas e beneficios & saide com o uso da bicicleta.

Tratando-se da infraestrutura cicloviaria, enquanto a extensdo média das cidades
europeias de médio porte estudadas é de 193 km, nas cidades de médio porte catarinenses,
essa média é de 16 km (TISCHER, 2019).
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Outro agente ativo dentre os modais sustentaveis, “o transporte coletivo assume
uma importancia acrescida, pois, entre outras razGes, € o Unico que oferece a possibilidade
de percorrer médias/longas distancias de forma eficiente” (BORGES, 2014). E também
pode se tratar da Unica alternativa de mobilidade para pessoas portadoras de necessidades
especiais, mostrando sua importancia social (BORGES, 2014).

Entretanto, o que se percebe no Brasil € um transporte publico ineficiente, com
tarifas altas, oferta limitada e velocidade média baixa, necessitando uma revisdo quanto
a ineficiéncia desse sistema, custos de operacdo e prioridade macroeconémica que estdo
voltadas ao automével (QUADROS JUNIOR, 2011).

3 PROPORQAO DOS MODOS DE VIAGENS

De acordo com o relatério geral de 2018 do Sistema de Informacbes da
Mobilidade Urbana da Associacdo Nacional de Transportes Publico - SIMOB/ANTP, no
Brasil totalizaram em 28 bilhdes o niumero de viagens a pé e por bicicleta. Um valor
expressivo, visto que o total de viagens realizadas pelos habitantes dos municipios que
compde o Simob/ANTP em 2018, foi de 67 bilhdes.

De acordo com as caracteristicas das 533 cidades com populacédo superior a 60
mil habitantes no ano de 2014, que compde o sistema de informacdes da mobilidade da
ANTP, tal relatério ilustra no grafico a seguir, a propor¢do do modal principal escolhido
para realizagdo de viagens baseado no nimero de habitantes, com os nimeros de viagens
através do transporte coletivo (TC), transporte individual (T1) e transporte ndo motorizado

(TNM), representado pelas viagens a pé e de bicicleta.

Figura 1: Distribuicdo das viagens realizadas por porte do municipio, 2018 (em percentual)
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Fonte: Associacdo Nacional de Transportes PUblico (2020)
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A Figura 1 ilustra o crescimento do nimero de viagens atraves do Transporte N&o
Motorizado (TNM), conforme diminui o numero populacional dos municipios, passando
de 36,1% em cidades com mais de 1 milh&o de habitantes, para 49,5% em cidades com
populacgéo entre 60 e 100 mil habitantes.

Ja com relacdo ao transporte coletivo ocorre a situagdo oposta, enguanto em
cidades com populagdo entre 60 e 100 mil habitantes o valor é de 18,8%, esse valor sobe
conforme aumenta o porte do municipio, chegando a 36% nas cidades com mais de 1
milh&o de habitantes.

O Observatorio de Movilidad Urbana (OMU) (2020), mostra os dados referentes
as viagens diarias realizadas em algumas cidades da América Latina, dentre as quais,
aparecem algumas capitais brasileiras. A Figura 2 mostra os nimeros levantados pelo
OMU da proporcao de viagens realizadas a pé e de bicicleta, através do transporte coletivo

e do transporte individual.

Figura 2: Distribuicdo das viagens realizadas por dia, em capitas brasileiras (em percentual)
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Fonte: Elaborado pelos autores (2020), com dados do Observatorio de Movilidad Urbana (Omu) (2020).

Os dados séo de 2007 e 2010 (dependendo da cidade, como informado na Figura
2), e mostram uma significativa variagdo dos numeros referentes as trés formas de
viagens. Por exemplo, enquanto em Porto Alegre 27,3% das viagens sdo realizadas a pé
e bicicleta, esse numero chega a 50% em Salvador.

Utilizando o nimero de habitantes das capitais trabalhadas neste topico, realizou-

se a comparacdo da porcentagem do nimero de viagens diérias realizadas nas mesmas
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(Figura 2), com as informacdes contidas na Figura 1 (Distribuicdo das viagens realizadas
por porte do municipio, 2018).

De acordo com dados do IBGE de 2018, de todas as nove capitais brasileiras
mencionadas na Figura 2 apenas Florianopolis ndo possuia populagédo acima de 1 milhao
de habitantes naquele ano, encaixando-se na coluna de 250 a 500 mil habitantes.

Utilizando o Software R, gerou-se a matriz de correlagdo entre os valores da
divisdo modal de cada capital obtidos atraves do Observatorio de Movilidad Urbana e os
valores da distribuicdo das viagens realizadas por porte do municipio em 2018, obtendo-

se assim, os coeficientes de correlacéo, expostos na Tabela 1.

Tabela 1: Coeficiente de correlacdo entre os valores das Figuras 1 e 2

Cidade Coeficientes de Correlacdo
Belo Horizonte (MG) 0,9681
Recife (PE) 0,9374
Rio de Janeiro (RJ) 0,9256
Salvador (BA) 0,8851
Floriandpolis (SC) 0,7970
Séo Paulo (SP) 0,6444
Porto Alegre (RS) 0,2689
Brasilia (DF) -0,2283
Curitiba (PR) -0,3133

Fonte: Elaborado pelos autores (2020), com dados do Observatorio de Movilidad Urbana (Omu) (2020);
Associacdo Nacional de Transportes Pablico (2020); IBGE (2020).

Hopkins (2002) classifica os valores do coeficiente de correlacdo para assim
compreender as informacg6es expostas na Tabela 1. Ao relacionar os valores ilustrados na
Tabela 1, conforme Hopkins (2002), pode-se verificar que Belo Horizonte € a capital que
possui a maior correlagdo com as médias percentuais por porte do municipio, seguida por
Recife, Rio de Janeiro, Salvador e Florianopolis, que também possuem correlacdes
categorizadas como muito altas e quase perfeitas, enquanto Porto Alegre, Brasilia e
Curitiba apresentam os piores coeficientes de correlagéo.

Comparando-se 0s numeros brutos de viagens por transporte individual, coletivo
e ndo motorizado, ocorrem discrepancias devido & alta populacdo e consequente maior
namero de viagens nas cidades de S&o Paulo (SP) e Rio de Janeiro (RJ), em relacdo as
demais cidades.

Assim, utilizando o Software R, geraram-se os graficos de viagens realizadas por
dia em percentual nas capitais brasileiras em questéo, de acordo cada modo de viagem, a
pé e de bicicleta (TNM), transporte coletivo (TC) e transporte individual (TI)

respectivamente, expostos na Figura 3.
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Figura 3: Boxplot das viagens através do TNM, TC e Tl
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Fonte: Elaborado pelos autores (2020), com dados do Observatorio de Movilidad Urbana (Omu) (2020)

Comparando em porcentagem como pode ser visto na Figura 3, o numero de
viagens entre modos, TNM, TC e Tl em testes realizados pelo software R, nota-se que
ndo ha valores discrepantes, mas hd uma variagdo grande entre as cidades estudadas

guanto ao coeficiente de variacao (CV), como pode ser observado na Tabela 2.

Tabela 2: Dados de viagens diérias (%)

V('r?ﬁﬁ?geg;gir;?s Média PD:(:\rlin% CV IQR 1° quartil Mediana 3° quartil
A pé e bicicleta 37,68 6,34 17 6,6 35,1 35,7 41,7
Transporte Coletivo 33,87 7,14 21 9,1 28,6 33,9 37,7
Transporte Individual 28,49 12,5 26 12,5 22,8 30,9 35,3

Fonte: Elaborado pelos autores (2020), com dados do Observatorio de Movilidad Urbana (Omu) (2020).

Os valores com menor variagdo entre as cidades pesquisadas sdo de viagens
diarias realizadas a pé, com desvio padréo de 6,34%, apesar da mediana encontrar-se mais

préxima do primeiro quartil.

4 FATORES INERENTES A MOBILIDADE URBANA SUSTENTAVEL

A pesquisa por fatores referentes ao cenario de mobilidade urbana sustentavel nas
cidades brasileiras, resultou na obtencdo de dados que direta ou indiretamente estdo
atrelados ao incentivo a utilizagdo de modos mais sustentaveis de deslocamentos dentro
das cidades.

Tais dados foram expostos a testes de correlacdo (Software R) entre si e com as
informacdes expostas anteriormente, a respeito dos modos de viagens, ndo obtendo em
nenhum dos casos coeficientes de correlacdo que validassem tais interdependéncias.
Entretanto, a exposi¢do e analise de tais informagdes inserem-se dentro do contexto do
presente artigo.

Tratando-se do modo de transporte ndo motorizado (a pé e bicicleta), a Tabela 3

apresenta a relacdo da extensdo de vias adequadas ao modal cicloviario (km), obtidas
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através do site Mobilize Brasil (entre 2014 e 2017, dependendo da cidade) e o fator
resultante da divisdo dessa informacdo pela area territorial do respectivo municipio
(km/km?), no ano de 2019 (IBGE, 2020). Além disso, a tabela apresenta a porcentagem
em 2010 de arborizacdo, urbanizacdo e calcadas presentes nas vias publicas de cada
capital (IBGE, 2020; ITDP, 2018).

Ao analisar o valor da estrutura cicloviaria de cada cidade, dividido pela sua area
territorial (km/km?) cria-se um novo parametro de andlise, entregando os dados com mais
clareza do que simplesmente mostrar as duas informacdes separadamente. Brasilia por
exemplo, apresenta a terceira maior extensdo de vias adequadas ao modal cicloviario,
com 420km, atrés apenas de Sao Paulo (468km) e Rio de Janeiro (450km), porém devido
sua expressiva extensdo territorial (18 vezes maior que a de Fortaleza, que ocupa 0 4°
lugar com 198km), acaba aparecendo na 13?2 posicdo entre as capitais analisadas no

ranking da estrutura cicloviaria/area territorial.

Tabela 3: Fatores associados a mobilidade urbana sustentavel em capitais brasileiras

Estrutura Vias modal  Arborizacdo de  Urbanizacéo

Cidade cicloviaria cicloviario vias publicas de vias Cal(c);/adas

(km/km?) (km) (%) piblicas (%) ()
Fortaleza (CE) 0,634 198 74,8 13,2 83
Vitoria (ES) 0,484 47 65,4 78,7 83
Curitiba (PR) 0,438 190,4 76,1 59,1 67
Rio de Janeiro (RJ) 0,375 450 70,5 78,4 86
Aracaju (SE) 0,368 67 56,6 55,4 88
Séo Paulo (SP) 0,308 468 74,8 50,3 93
Belo Horizonte (MG) 0,264 87,4 82,7 44,2 94
Jodo Pessoa (PB) 0,194 87,4 78,4 25,1 76
Recife (PE) 0,190 41,6 60,5 49,6 75
Salvador (BA) 0,124 85,9 39,5 35 63
Porto Alegre (RS) 0,090 44,6 82,7 69,4 77
Belém (PA) 0,083 88,4 22,3 36,1 51
Brasilia (DF) 0,073 420 36,9 57 78
Floriandpolis (SC) 0,061 41 32 54,4 62
Teresina (PI) 0,030 41,9 72,3 5,8 72
Cuiaba (MT) 0,012 39,9 39,6 34,3 63
Rio Branco (AC) 0,012 103 13,8 20,4 31
Campo Grande (MS) 0,10 80,9 96,3 33,4 67
Manaus (AM) 0,01 6,9 23,9 26,3 50

Fonte: Mobilize — Mobilidade Urbana Sustentavel (2020); IBGE (2020); ITDP Brasil (2018). Adaptado
pelos autores (2020)

A Tabela 3 ainda nos mostra que a classificacdo das cidades com relacdo a
estrutura cicloviaria, ndo acompanha os outros trés fatores expostos (calcadas,
arborizacdo e urbanizacédo), possuindo uma grande variacdo de valores entre cada fator.

Percebe-se que mesmo cidades com alta porcentagem de urbanizagdo de vias

publicas (mais de 50%), como sdo os casos de Porto Alegre, Brasilia e Floriandpolis, as
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mesmas apresentam um ndmero baixo no ranking da estrutura cicloviaria/area territorial.
Ja Fortaleza, que € quem lidera, apresenta a segunda pior taxa de urbanizagdo em vias
publicas, a frente apenas de Teresina.

Entretanto, ao analisar sob outra Otica os trés fatores que se apresentam em
porcentagem na Tabela 3 (calcadas, arborizagéo e urbanizagéo), pode-se observar a média
dos fatores por regido (Figura 4) onde as capitais foram divididas conforme suas regides.

A Figura 4 mostra que a porcentagem de calgadas entorno dos domicilios € o fator
com maior valor em todas as regides, com 44% na Regido Norte e superior a 67% nas
demais regides. O que é de extrema importancia, visto que as calgadas sao as principais
estruturas para circulacdo dos pedestres (ZABOT, 2013). Consequentemente, um dos

principais incentivadores da mobilidade ativa.

Figura 4: Média por regides do Brasil de arborizacao e urbanizacdo em vias publicas e de cal¢adas
entorno de domicilios (%)
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M Arborizagdo de vias publicas (%) Urbanizagdo de vias publicas (%) ™ Calgadas (%)

Fonte: Mobilize — Mobilidade Urbana Sustentavel (2020); ITDP Brasil (2018). Adaptado pelos autores
(2020)

A arborizacéo de vias publicas apresenta uma variagéo significativa entre regides,
indo de 20% na Regido Norte, até 73% na Regido Sudeste. Diferentemente da Regido
Norte, em todas as outras o fator de pior desempenho é a urbanizacdo de vias publicas,
porém, também possui grande variagdo de valores entre regibes. Enquanto nas Regides
Sul e Sudeste ficam entorno de 60%, tal fator atinge 42% na Regido Centro-Oeste, 30%
na Regido Nordeste e 28% na Regido Norte. De maneira geral, a Regido Sudeste lidera

em todos os fatores, enquanto a Regido Norte possui os piores valores.
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5 CONCLUSOES

De acordo com o levantamento e analise de alguns dados relativos a mobilidade
urbana sustentavel no Brasil, este artigo ilustra como tal aspecto possui grande variagdo
dentro do territério nacional, representado pelas capitais estaduais. Como por exemplo,
na proporcdo do nimero de viagens realizadas pelos diferentes modos, demonstrando a
necessidade de maiores investimentos em determinadas cidades, nesta area.

As viagens por meio do Transporte Ndo Motorizado (TNM) apresentam um
comportamento inverso ao observado na modalidade de Transporte Coletivo (TC). Ou
seja, ha crescimento no nimero de viagens através do TNM a medida que diminui o
namero de habitantes. Por outro lado, o TC tem menor nimero de viagens em cidades
menores.

A estrutura cicloviaria, quando avaliada pela area territorial (km/km2) revela
novas interpretacdes, como por exemplo, Brasilia - a terceira maior extensdo de vias
adequadas ao modal ciclovidrio - passa para a 132 posi¢do entre as capitais analisadas no
ranking da estrutura cicloviaria/area territorial.

A classificagdo das cidades com relacdo a estrutura cicloviaria, ndo acompanha o0s
outros trés fatores expostos (cal¢adas, arborizacao e urbanizacdo) com grandes variacdes
entre cada fator.

Além disso, cidades com altas taxas de urbanizagdo de vias publicas apresentam
ranking em baixas posic¢Ges para a estrutura cicloviaria/area territorial. Ainda, nas analises
regionais o Norte apresenta 0s menores valores enquanto no Sudeste encontram-se 0s
valores mais altos para os trés fatores (calgadas, arborizacéo e urbanizacao).

Apesar das variagdes encontradas nas cinco regides do Brasil, a respeito da analise
dos dados referentes as calcadas, urbanizacdo e arborizacdo das vias, os valores
analisados deixam claro a necessidade de investimentos para progressdo geral nesses
quesitos.

Tais fatores relativos a estrutura urbana das cidades, juntam-se a uma série de
outras questdes, trazidas por Larrafiaga et al., 2009 e que influenciam diretamente na
decisdo do individuo em se deslocar a pé, como fatores socioecondmicos, caracteristicos
da viagem e atitudinais ou de estilo de vida.

Um fator que interfere negativamente para o transporte ndo motorizado € a
priorizacdo do uso do automdvel, bem como incentivos como reducdo de impostos no
setor automotivo que acabam por incentivar ainda mais a aquisi¢édo de veiculos, o que por

consequéncia gera mais congestionamentos.
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Em contraponto, existem ac¢des que foram adotadas por cidades com o intuito de
desestimular o uso do carro, em Londres, por exemplo, instituiu-se uma taxa de
congestionamento para carros que circulam na area central da cidade em horérios de
maior movimento (LONDON, 2020). Em S&o Paulo, existe o rodizio de carros em um
dia da semana, conforme o final da placa, o carro ndo podera circular pela area central da
cidade (SAO PAULO, 2020).

A adocdo de estratégias que estimulem o caminhar e o pedalar podem trazer
interferéncias positivas como a diminui¢do da utilizacdo do transporte individualizado
motorizado.

O objetivo de entender os pontos fortes e fracos das cidades e regides nos aspectos
que concernem a mobilidade urbana sustentavel permite avaliar os locais que necessitam
de interferéncias maiores para desenvolver melhorias quanto aos deslocamentos a pé, de
bicicleta e do transporte publico coletivo, representado pelos énibus, que possui a maior
estrutura nesse sentido dentro do territorio nacional.

Demonstrar comparativos entre cidades pode fazer com que cidades mais
desenvolvidas nos aspectos inerentes a mobilidade urbana sustentavel, sejam
evidenciadas positivamente e sirvam de exemplo para cidades que ainda apresentem
muitas deficiéncias nesse quesito. Além disso, a busca por informacbes de aspectos
relacionados a mobilidade urbana sustentavel deve ser constante e servir de incentivo para
novas pesquisas e analises a respeito do tema. Indicando-se estudos cada vez mais

aprofundados com a insercdo cada vez maior de outras cidades e fatores.
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